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Transportit ne Tirane
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ABSTRAKT
Ky artikull shqyrten perv~en nderkembetal'1l me mekanizmat
per u~en eperderimit tii autumjetave ne zonat urbane ne I'BfIde
tii zhvilluara ene zhvillim dhe ofron ~e krahasim me situatiine
Tiraniis. Autuaa argumenton se Tirana ka potencial tii lartii per
tii tejkaluar "masakriin urbane" tii shkaktuarnga automjetat
sepse: II Jqyteti eshtii aq idendur ekompakt sa shumica
edestinacioneve mund tii arrihen ne nje kohe tii shkurtiir
udhetimi me mjete si autobusi ebiqikleta; [2J qyteti ende ruan
nje kulture tii theksuar kembesore dhe; 131 ~e pjeSe emire
efami~eve ende nuk zotiirojne automjete use nuk iperderin
rregullisht. Per pasnje, transformime til medha ne sistemin e
transportit mund til vihen nejetil pa kosto tii lartii.
ABSTRACT
This article reviews international experience with mechanisms
to reduce car use in urban areas in developed and developing
countries, in order to place Tirana's situation in perspective.
The author argues that in Tirana the potantial for overcoming
the urban devastation of autumobile domination is
particularly great becauseIII the city is so compactthat
bus and bicycle travel could serve much of the population and
make it possible to reach most points within ashort amount
of time, 12J the City still has astrong pedestrian culture, and
[3J asizeable portion of households still do not own or use
cars. Asaresult, m~or changes can be implemented without
substantial costs.
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Hy~e
Qe prej Luftes se Dyte Boterore,
shumica e zonave urbane te botes jane
kthyer ne "mbreteri" te automobilit.
Tashme situata, si: kushte te pakendshme
per kembesoret, ndotje e larte e mjedisit,
pasiguri per <;:iklistet, transport publik i
papershtatshem, dhe bllokime trafiku
pa pushim, hasen rendom ne qytete. Ne
Tirane, ky lloj "evolucioni" u shty deri
ne vitet '90. Ne mijevje<;:arin e ri, Tirana
ka arritur standardet nderkombetare per
probleme te shkaktuara nga automjetet.
Ndonese keto probleme jane te
krijuara artificialisht nga njeriu, shpesh
pasi hedhin rrenje ato shihen si pjese e
pandryshueshme e mjedisit. Megjithate, ne
disa qytete, ve<;:anerisht ne Veri te Europes,
qe ne zanafille automjetet nuk lejohen
te hyjne ne qendrat e qyteteve, dhe/ose
perdorimi i tyre eshte kufizuar me mjete
te tjera. Sot, qytetet qe kane ndjekur kete
rruge konsiderohen thesare boterore. Ne
pjesen tjeter te Europes Perendimore dhe ne
vende te tjera te botes, qytetet po perpiqen
te permiresojne transportin publik, te
perkrahin mjetet e pamotorizuara, te
krijojne zona kembesore, dhe ne pergjithesi
te luftojne mbizoterimin e automjeteve.
Bashki te ndryshme te botes po marrin
ne konsiderate ose po zbatojne disa
koncepte qe ishin te papranueshme disa
dekada me pare, si pagesat e perdoruesve
te rrugeve dhe "bi<;:ikletat publike" . Por do
te duhen dhjetera vjet per te zhbere demet
e shkaktuara nga motorizimi, te cilat jime
krijuar ne periudha afatgjata dhe kane
gllaberuat investime te pamata publike dhe
private.
Ne Tirane, ashtu si ne qytete te tjera me
probleme te ngjashme, niveli i pakenaqesise
ndaj problemeve te shkaktuara nga trafiku
automobilistikeshte mjafti larte, si<;: tregojne
sondazhet e kryera nga autorja. Par, traditat
lokale per t'u hedhur nga pakenaqesia ne
veprim publik 'jane ende te dobeta - si
pasoje e vuajtjes gjysmeshekullore nen nje
sistem totalitar. Nga ana tjeter, Tirana ka
potencial te larte per te tejkaluar "masakren
urbane" te shkaktuar nga auromjetet. Qyteti
eshte aq i dendur e kompakt, sa shumica e
destinacioneve mund te arrihen ne nje kohe
te shkurter udhetimi me mjete si autobusi
e bi<;:ikleta. Per pasoje, transformime te
medha ne sistemin e transportit mund te
vihen ne jete pa kosto te larta. Per me teper,
qyteti ende ruan nje kulture te theksuar
kembesore. Nje pjese e mire e familjeve
ende nuk zoterojne automjete ose nuk i
perdorin rregullisht, dhe per kere arsye, nuk
kane y'te humbasin nese kufizohet trafiku
i automjeteve per te rifituar nje mjedis te
kenaqshem urban.
Diskutim i strategjive te propozuara
per zgjidhjen e krizes se transportit ne
Tirane
Gjate dy dekadave te kaluara ne
Tirane, eshte hedhur ne diskutim nje
numer i madh planesh e studimesh per te
zbutur efektet negative te automjeteve, por
nuk eshte arritur nje konsensus i qarte. Ne
vijim paraqitet nje pasqyre e strategjive qe
ne pergjithesi merren ne konsiderate ne
kete fushe.
1. Me shume invBstimB ne ndertimin
BrrugevB?
Rritja e permasave dhe numrit te
rrugeve ka qene historikisht "shkopi magjik"
per zgjidhjen e problemeve te transportit
ne qytetet e mbare botes. Ne pamje te pare,
rruget e reja ose te zgjeruara sjellin mjaft
perfitime per familjet dhe bizneset, duke
u dhene mundesi te organizojne aktivitetet
ne oraret qe u volisin, te udherojne permes
pjeseve te qytetit qe preferojne, si dhe te
permbushin deshiren per udhetime te
motorizuara (Fig. 1). Por, keto perfitime
zakonisht kompensohen nga fenomenet e
"kerkeses se induktuar" dhe "konvergjences
trefishe". Studimet akademike kane
vertetuar tashme ne menyre bindese se
rritja e kapacitetit te rrugeve zakonisht
rezulton ne perthithjen e trafikut ne rrugen
e sapozgjeruar nga: (1) orare te tjeta te
dites, (2) nga rruge te tjera paralele, dhe (3)
nga ttansporti publik. Per pasoje, brenda
nje kohe te shkurter, trafiku ne rrugen e
re arrin pothuaj nivelet e paranderhyrjes
(Pickrell 2002; Downs 2004).
Ne rastin e Tiranes, si qytet i ndertuar
dendur tashme, mundesite per ndertim
rrugesh te reja apo zgjerim te metejshem te
rrugeve ekzistuese brenda qytetit, jane shume
te kufizuara ose te pamundura pa shembur
shume godina te larta banimi. Shpresa te
medha per zgjidhjen e problemit te trafikut
ne Tirane jane varur ne ndertimin e Unazes
se Madhe, qe do te sherbeje si "bypass" per
OOJina Pnjanijetun dhe punon si urlJaniste ne SHeA, ku edhe ka
kl1ler s11Jdimet Master ne UrlJanistikB. AkWaIisht po piirgatit
tezen edisertacionit mbi pl'llblemet 0transportit urban prane
UnimltetitPoliteknik ne nrane. Ne kuader te doktorawres,
gjate semestrit tii pranvoriis tii vitit 2009, ishte sWdente ne
viIitB prane Oepartamentit tii Urbanistikes ne Universitetin
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trafikun e rende interurban, qe aktualisht
ngarkon rruget e brendshme te qytetit, por
do te mbarte edhe trafikun lokal ne zonat
e banuara ku do te shkele. Aty ku e lejon
vendi, Unaza e Madhe do te perfshije korsi
te ve<;:anta per autobuset e bi<;:ikletat.
Bernard Engineers, nje firme austriake,
kreu ne vitin 2009 nje analize te detajuar
te ndikimit ne mjedis e shoqeri te seksionit
jugor te Unazes se Madhe, qe pritet te
perfundoje ne vitin 2020 (Fig. 2). Bazuar
ne raportin e tyre, ndertimi i Unazes se
Madhe eshte i domosdoshem duke pasur
parasysh rritjen e madhe te popullsise dhe
banesave ne kryeqytet dhe sasine e kufizuar
te rrugeve. Por, ndonese Unaza e Madhe
mund te permiresoje aksesin ne zonat
periferike dhe te ruaje formen rrethore-
kompakte te qytetit, ajo nuk eshte ve<;:se nje
rruge e vetme dhe do te kete pak ndikim
ne bllokimet e trafikut dhe demet totale te
shkaktuara nga automjetet.
2. Permiresime ne transportin
publik !!mbi rrota"?
Trasporti publik rrugor ne Tirane perfshin
taksite, sistemin formal te autobuseve, dhe
sistemin informal te furgoneve. Ne vende te
tjera, nje forme e thjeshte transporti publik
konsiderohet dhe "car-sharing" (Fig. 3, ne
fq. 90). Autobuset perdoren gjeresisht ne
Tirane. Sipas sondazheve te autores dhe
Co-Plan (2007), per shumicen e popullsise,
ve<;:anerisht grupet e dizavantazhuara si te
varfrit, te moshuarit, dhe grate, autobuset
jane ivetmi mjet i motorizuar per te shkuar ne
pune apo destinacione te tjera te nevojshme.
Sidoqofte, sistemi i tashem i transportit me
autobuz vuan nga shume te meta serioze.
Autobuset ne linjat me te perdoruara
jane te mbingarkuar dhe udhetimet me
autobuz jane teper te ngadalshme per shkak
te bllokimeve te rrugeve nga makinat.
lnvestimet ne transportin publik, jo vetem
do te ndihmonin levizjen e njerezve, por
do te fuqizonin ekonomine urbane, duke
kufizuar shpenzimet e teperta te familjeve
per automjete private. Suksesi ekonomik
i ]aponise moderne i detyrohet pjeserisht
kesaj politike transporti ne periudhen e
pasluftes (Hook 1994).
Por, sistemi i autobuseve ka nevoje
per permiresime, nese do te konkurroje
me transportin privat. Ne pergjithesi,
njerezit kane prirje te kalojne nga nje mjet
transporti i para menduar si me pak cilesor,
ne nje mjet te perceptuar si me cilesor.
Per kete arsye, shume studiues sugjerojne
se permiresimi i cilesise se sistemeve te
autobuseve duhet te kete perparesi mbi
zgjerimin e zones se sherbimit (Poudenx
2008). Ne dekadat e fundit, ne gjithe boten,
nje strategji e perhapur e me kosto te ulet ka
qene krijimi i korsive te autobuseve - nje vije
ne asfalt, e pave<;:uar fizikisht nga pjesa tjeter
e trafikut. Ne disa raste, keto korsi perdoren
edhe nga automjetet private me shume
pasagjere brenda, taksite, dhe/ose mjetet e
pamotorizuara. Ne vende me teknologji me
te perparuar, autobuseve ne korsi te ndara
u jepet perparesi ne kryqezime: semaforet
kthehen automatikisht ne ngjyre te gjelber
kur afrohet autobusi. Ne Europe, korsite
e para vetem per autobuse u shfaqen ne
Paris ne vitin 1964. Edhe sot, keto korsi
hasen me teper ne vende te zhvilluara,
sidomos ne Europe, ku shoferet ndjekin me
pergjegjshmeri rregullat e trafikut. Ne vendet
ne zhvillim, korsite e autobuseve, sidomos
ato te vendosura ne buze te rruges, japin pak
kontribut per permiresimin e transportit
publik per shkak te parkimit vend e pa
vend te taksive dhe mjeteve te furnizimit,
mosrespektimit te rregullave te qarkullimit,
dhe konflikteve te pash~angshme me
makinat ne kthesa (ITDP 2007).
Udhet e autobuseve (busways) perbejne
nje nderhyrje me cilesore e efektive ne favor
te transportit publik. Udhet e autobuseve
jane te ve<;:uara nga pjesa tjeter e trafikut
me anen e gardheve, apo elementeve te
tjera strukturore. Ato jane te perhershme
dhe ekskluzive per transportin publik (me
perjashtim te mjeteve te emergjences). Nje
udhe autobusi standarde me nje korsi ne
<;:do drejtim mund te pershtatet ne rruge
me gjeresi prej 10-13 m. Ne arteriale, udhet
e autouzeve pergjithesisht vendosen ne
qender te karrexhates. Udhet e autobuseve
u "shpiken" per here te pare ne vitet '70 dhe
perdoren sot ne te gjashte kontinentet (lTDP
2007). Perparesite e udheve te autobuseve ne
Tirane, sidomos ne linjat me te perdoruara
si Unaza dhe Kinostudio-Kombinat, do te
ishin trefishe: (1) shpejtesia e udhetimit
me autobuz do te terhiqte me shume
pasagjere duke rritur fitimin e kompanive te
transportit publik, (2) duke mos u zvarritur
ne trafik, autobuset do te ndotnin me pak
mjedisin, (3) grupet e dizavantazhuara do te
leviznin me lehtesisht (Fig. 4).
Autobuset-Tranzit ose Bus Rapid
Transit (BRT)perbejne nje sistem transporti
me autobuse qe imiton funksionin dhe
pamjen e transportit modern mbi shina,
por me kosto shume me te ulet. Ndonese,
BRT eshte ende ne vitet e para te aplikimit
ka potencial per te bere revolucion ne
transportin publik. Ne total, ekzistojne
40 qytete ne te gjashte kontinentet, si te
zhvilluara ashtu dhe ne zhvillim, qe kane
ndertuar sisteme BRT, dhe shume me teper
jane ne procesin e ndertimit. Deri me sot,
"sisteme te plota BRT" jane krijuar ne
Bogota, Kolumbi (2000) dhe Kuritiba, Brazil
(1974), dy qytete te udhehequra nga lidere
politike te shenjteruar dhe teper te interesuar
ne problemet e transportit publik. Suksesi
i ketyre sistemeve i dha shtyse te madhe
karrieres politike te ish-kryebashkiakeve te
tyre, qe mbeshteten konceptin origjinal, dhe
i beri ata te njohur ne gjithe boten (ITDP
2007).
Nje sistem i plote BRT perfshin: (1)
sherbimcilesornenivelmetroje, (2)vendosjen
e korsive ne mesin e karrexhates, jo ne ane,
(3) linja dhe bileta te integruara, (4) stacione
te mbyllura dhe cilesore ku platforma eshte
ne nje nivel me dyert e autobuseve, (5)
blerje dhe kontroll te biletes para hipjes ne
autobuz, (6) manaxhim te sistemit nga nje
qender kompjuterike, (7) harta te qarta te
sistemit e tabela (elektronike) informacioni
te vendosura ne vende te dukshme brenda
stacioneve/mjeteve, (8) sherbim te shpejte
dhe te shpeshte, (9) autobuze moderne dhe
te paster, (10) masa te ve<;:anta per personat
me aftesi te kufizuara, (11) identitet, (12)
teknologji jondotese per mjetet, (13) staf
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Fig. 2.
Segmenti i ri jugperendimor
i Unazes se Madhe.
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Fig. 1.
Sistemi i nderlikuar i autostradave ne Los
Anxheles, qe ,ajne permes qytetit.
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ne uniforme, me sjellje te kulturuar ndaj
pasagjereve, dhe (14) hyrje e kufizuar ne
sistem vetem per operatoret e licensuar
("sistem i mbyllur"). Nje sistem i zakonshem
BRT perfshin udhe te ve~anta per autobuset
ne linjat kryesore te qytetit dhe se paku dy
nga karakteristikat e sistemit te plote BRT
(lTDP 2007).
Nje sistem BRT zakonisht kushton nga
1 deri ne 8 milione dollare/km, ne varesi te
madhesise dhe nderlikimit te projektit (nese
nevojiten mbikalime/nenkalime apo nese
duhet blere truall). Kjo kosto eshte sa 5 deri
25% e kostos se tramvajeve apo sistemeve te
lehta mbi shina dhe sa 1 deri 10% e kostos
se metrove. Sistemet BRT mund te operojne
pa subvencione nese organizohen si duhet.
Ne pergjithesi, nje sistem BRT mund te
projektohet brenda 12-18 muajve dhe te
zbatohet brenda 1-3 viteve pas hedhjes se
idese fillestare. Shumica e sistemeve BRT
ne operim ecin me shpejtesi maksimale 23-
30 km/h. Nje sistem i zakonshem BRT pa
korsi parakalimi per sherbim ekspres mund
te transportoje maksimumi rreth 13000
pasagjere/ore!drejtim. Nje korsi standarde
BRT eshte 3.5 me gjere. Sistemet qe ofrojne
edhe sherbime ekspres dhe korsi parakalimi
ne stacione kerkoje gjeresi rruge prej 20 m
(Fig. 5, Fig. 6). Per t'i lene vend sistemit
BRT, mund te perdoren medianat e rrugeve,
mund te zgjerohen karrexhatat, ose disa
rruge mund te lihen vetem per autobuse.
Stacionet BRT, ku ka rrezik te ndodhe
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shumica e bllokimeve, behen zakonisht
2.5-5 m te gjera. Imazhi i shume sistemeve
BRT eshte lartesuar me dizenjot artistike te
stacioneve (Fig. 7). Ne rastin e Tiranes, nje
sistem i plote BRT mund te akomodohet
pergjate Bulevardit "Deshmoret e Kombit",
qe eshte rruga me e gjere. Pasi sistemi te kete
fituar popullaritet dhe mbeshtetje, mund
te zgjerohet me tej. Krijimi i nje sistemi
BRT ne Tirane eshte propozuar edhe nga
EeAT (2008) ne strategjine e transportit te
qendrueshem.
3. Transporti publik "mbi shina"?
Shumica e qyteteve te Europes kane
sisteme transporti urban mbi shina. Keto
perfshijne transportin e lehte mbi shina
(Light Rapid Transit ose LRT) - i ciIi e merr
energjine nga kabllo ajrore - dhe metrote
ose transportin e rende mbi shina - i ndare
nga pjesa tjeter e trafikut, sepse ushqehet
nga nje shine e trete ne tension te larte.
LRT perfshin qe nga tramvajet e
zakonshme Europes Lindore dhe Egjiptit
qe udhetojne te perziera me automjetet ne
rruget urbane deri ne sistemet e sofistikuara
mbi ura ne lartesi te Singaporit (Fig. 8).
Kostoja e ndertimit te LRT-ve eshte me
e ulet sesa per metrote por, nese LRT-te
operojne ne siperfaqe te rruges te pave<;:uara
nga pjesa tjeter e trafikut, ato ofrojne pak
ose aspak perparesi funksionale krahasuar
me autobuset. Avantazhi kryesor i LRT-se
eshte teknologjia elektrike jondotese dhe
Fig. 4. Korsi e perhashket auwhus+hicikleta ne
Unazen e Vogel te Tiranes.
Fig. 5. Pamje ajrore e sistemit BRT ne qytetin
Guangzhou ne Kine.
Fig. 6. Mjete te sistemit BRT ne Bogotd,
Columhi, te quajtur "Transmilenio". Bogotd,
si metropol i madh dhe i dendur me 7 milion
hanore ka vertetuar se BRT ofron performance
me kapacitet te larte (1.2 milione pasagjere ne
dite) edhe per megaqytetet.
Fig. 8. Sistemi LRT Fura-Fila ne Sao Paulo,
Brazil. Sao Paulo perfshin 10 milione hanore
ne qytet, dhe gati 20 milione ne zonen metro-
politane.
Fig. 10. Zona kemhesore ne Bllok ne Tirane.
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imazhi me terheqes per pasagjeret, sidomos
ata me te pasur. Gjithashtu, investimet ne
LRT simbolizojne nje perkushtim me te
larte ndaj transportit publik nga ana e nje
qeverie. Per keto arsye, LRT po perhapet
me shpejtesi ne qytete te zhvilluara me
korridore me vellim te ulH, si nje alternative
cilesore ndaj automjeteve. Ne vendet ne
zhvillim, LRT te reja jane planifikuar
vetem ne qytetet me te medha si Hong-
Kongu, Singapori, Tunizi, Kuala Lumpuri,
Buenos Aires, dhe Sao Paulo. Per qytete
me te ardhura te uleta [dhe me kufizime
te enegjise elektrike], LRT-te jane sisteme
prestigjioze, por me kapacitet te ulet dhe
vlere ekonomike e praktike te dyshimte
(Banka Boterore 2002).
Metrote jane ne pergjithesi forma
me e kushtueshme e transportit publik
per kilometer, por kane kapacitetin dhe
shpejtesine me te larte. Shumica e metrove
Fig. 11. Skeme e nje rruge Woonerf. projektohen per kapacitet rreth 30,000-
Unaze dhe Kinostudio-Kombinat mbartin
8 milione secila (ITS 2006; Landell Mills
2007). (Kerkesa per nje sistem te ri transporti
merret baraz me kerkesen aktuale plus rreth
10% transferte pasagjeresh nga mjete te
tjera). Zakonisht, qytetet me jo me pak se
2-3 milione banore kane nje korridor ku
nevojitet transport mbi shina. Vetem disa
qytete te medha ne vende ne zhvillim, si
Beizhing, Meksiko Siti, Kajro, dhe Hong-
Kongu kane metro (Banka Boterore 2002;
Fouracre 1993).
Kostoja e ndertimit te metrove
ndryshon se tepermi. Kostot kapitale mund
te jene vetem 8 milione dollare/km nese ka
vend per operim ne siperfaqe te rrugeve, dhe
ngrihen deri ne 150 milione dollare/km
per metro nentokesore ne terren te veshtire.
Keto kosto jane te renda edhe per qytete te
pasura ne vende te industrializuara. Vee;
kostove te larta kapitale, metrote kane kosto
te larte operimi dhe zakonisht kerkojne
88
40,000 pasagjere/ore/drejtim ne orar piku.
Per krahasim, i gjithe sistemi i autobuseve
ne Tirane sot mbart rreth 95000 pasagjere
ne dite ose 34 milione ne vit, ku linjat
subvencione operative, perndryshe,
e;mimi i biletave eshte i paperballueshem
nga qytetaret e thjeshte edhe ne vende te
zhvilluara. Eshte jorealiste te pretendohet
per metro ne nje qytet me te ardhura te
uleta, si Tirana. Gjithashtu, integrimi i
metrove ne struktura urbane ekzistuese nuk
eshte i thjeshte dhe rrezikon te demtoje
themelet e godinave dhe rrjetet nentokesore
te elektricitetit, ujit, kanalizimeve etj (ITDP
2007).
Transporti mbi shina per Tiranen
eshte propozuar (por pa analizuar anen
financiare) nga nje firme austriake, Regional
Consulting ne vitin 1995, nga PADCO
ne vitin 2002 (hekurudhe suburbane),
dhe nga French Architecture Studio ne
studimin e qendres ne vitin 2003 (linje
tramvaji pergjate bulevardit). AlbanianTech
Project (bashkepunim shqiptaro-italian
me UNDP-ne) ne vitin 2005 propozoi
gjithashtu krijimin e linjave te tramvajit
mes Kombinatit, Teleferikut, dhe Laprakes
(rreth 7 km). Raporti vlereson se ky sistem
do te kishte frekuence 3 minuta, do te
perdorte deri 22 tramvaje, dhe do te mbarte
shume te tille ne dispozicion, Bashkia e
Tiranes mund te zgjidhte probleme me
paresore e serioze, si furnizimi me uje te
pijshem. Te ardhurat e Bashkise ne vitin
2001 ishin rreth 40 milione euro dhe u
rriten ne 77 milione euro ne vitin 2008
(Bashkia e Tiranes 2009). Disa grante te
medha te ofruara aktualisht nga BERZH-i
nuk parashikojne fonde per transport mbi
shina.
4. Mbeshtege per mjetet e
pamotorizuara?
Dikur - vetem njezet vjet me pare - te
ecurit ne kembe e me biyikleta ishin format
kryesore te levizjes ne Tirane, pa nderhyrje
e ndotje nga automjetet. Sot, megjithe
kushtet e pakendshme per kembesoret,
ecja me kembe mbetet nje forme kryesore
transporti. Sondazhe nga autorja gjate
viteve 2007-08 tregojne se 23% e grave dhe
13% e burrave shkojne ne pune me kembe.
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5,000 pasagjere/ore/drejtim - baraz me 62
milione pasagjere ne vit, nese operon 16-18
ore/dite si autobuser aktualisht. Ky sistem
do te kushtonte 113 milion euro. Me nje
Nje pjese e mire e pazarit dhe akriviteteve
argeruese kryhen gjithashtu ne kembe. Ne
mbremje, zona e Bllokut eshte e mbushur
plot kembesore. Ne sondazhe, shumica
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Fig. 16.
e publikut shprehet pro perkrahjes se te zones qe zoteronin automjete, dhe
mjeteve te pamotorizuara, krijimit te zonave
kembesore pergjate qendres dhe korsive per
bi<;:ikleta.
Sigurimi i kushteve te favorshme
per kembesoret eshte domosdoshmeri
ne Tirane. Ne dekaden e pare pas renies
se komunizmit, rruget e trotuaret e
Tiranes ishin ne gjendje te mjeruar. Gjate
dhjetevje<;:arit te fundit, Bashkia ka bere
perpjekje te medha e ka shpenzuar mjaft
fonde per krijimin e trotuareve te vazhduara,
te mireshtruara, estetike, te vargezuara me
gjelberim, dhe te pajisura me rampa per ata
qe kane veshtiresi ne te ecur. Megjithate,
kapercimi i rruges ne Tirane mbetet ende
me rrezik per shkak te mungeses ose
mosfunksionimit te semaforeve.
Zonat vetem per kembesore do te ishin
gjithashtu nje nderhyrje pozitive, qe do te
ulte ndotjen e ajrit dhe ate akustike dhe do
te nxiste frymen e komunitetit. Koncepti i
zonave kembesore lindi ne Europen Veriore
ne vitet '60 (Fig. 9) dhe u perhap gjeresisht
qe ne vitet '70 (Lemberg 1990; Ramsay
1990). Ne shume raste, bashkite e qyteteve
te Europes sponsorizojne rinovimin e nje
zone, kur kjo kthehet ne zone kembesore.
Ne raste te tjera, thjesht ndalim-qarkullimi
i automjeteve, si p.sh., ne qendren e
Budapestit, ka bere qe zona te ripertrihet
dhe te terheqe me shume investime
private (Pressman 1987; TEST 1988).
Duke njohur te mirat e zonave kembesore,
Bashkia e Tiranes ka ndermarre hapa per
"kembesorizimin" e Bllokut. Fatkeqesisht,
eksperimentet e para gjate viteve 2004-
05 per kthimin e te gjithe Bllokut ne
zone kembesore gjate mbremjeve te veres
deshtuan per shkak te ankesave te banoreve
pothuajse rezultuan ne perleshje (Pojani
2007a). Ne vitin 2008, nje rruge e vetme ne
Bllok u kthye ne shetitore kembesore, duke
u shoqeruar me permiresime te asfaltit dhe
ndri<;:imit; ky projekt eshte mirepritur (Fig.
10). Gjithashtu, qendra perreth Sheshit
Skenderbej do te kthehet ne zone kembesore
pasi te jete perfunduar Unaza e Vogel.
Vellimi dhe/ose shpejtesia e
automjeteve perbejne nje problem serioz
edhe ne rruget ne brendesi te lagjeve te
banimit. Ne disa raste, me qellim zgjerimin
e rrugeve rezidenciale dhe krijimin e
vendeve te parkimit, eshte prere gjelberimi
dhe jane ngushtuar trotuaret. Ne Europen
Perendimore, ve<;: zonave ekskluzivisht
kembesore, perdoren gjeresisht strategji per
zbutjen e trafikut ne lagjet e banimit. Keto
masa ka vite qe zbatohen ne disa vende
(Gjermani, AnglO dhe po luajne rol gjithnje
e me te madh ne vende te tjera (France,
Belgjike), me idene qe te mbahet trafiku
automobilistik ne rruget kryesore sa te jete
e mundur, duke <;:liruar vellimin ne lagjet e
banimit (Fig. 11). Skemat Woonerven jane
ve<;:anerisht popullore me publikun (Fig. 12).
Banoret e qytetit Delft ne Holande ishin
nismetaret e ketyre skemave ne vitet '60.
Ata vendosen t'i kthenin rruget e lagjeve te
tyre ne "Woonerven" ose "dhoma-kopsht",
duke nxjerre ne rruge lodrat e femijeve,
mbajteset e bi<;:ikletave, vazo me lule, dhe
tryeza. Integrimi i hapesires se jashtme
me ate te brendshme kishte qellim t'u
krijonte motoristeve iluzionin se po ngisnin
makinen ne nje oborr privat, jo ne nje rruge
trafiku. Lagjet Woonerven paten sukses ne
kufizimin dhe uljen e shpejtesise se trafikut
deri ne me pak se 10-12 km/ore dhe ne
frenimin e trafikut qe nuk i perkiste lagjes
(Huxford 1999). Studimet kane treguar
se ne lagjet ku aplikohen masa antitrafik
individet kalojne me shume kohe perjashta,
lojerat e femijeve behen me komplekse dhe
me te shtrira ne hapesire, dhe komunikimi
e kontaktet mes te rinjve dhe te moshuarve
shumefishohen (Eubank-Ahrens 1987).
Lagjet e hershme te Tiranes, me rruget
e ngushta pa automjete e pa trotuare,
me guret e sofateve, dhe me femije qe
luanin ne sokak, jane ne nje fare kuptimi
paraardhese te konceptit Woonerven. Por,
banoret e Tiranes se sotme kane prirje t'i
shohin keto lagje si simbol i botes se vjeter
e te prapambetur. Gjithashtu, gungat e
shpejtesise shpesh konsiderohen si element
negativ nga shoferet. Megjithate, ne disa
raste (Fig. 13), vete banoret marrin masa per
kufizimin e trafikut (Pojani 2007b).
Bic;:ikleta, nga ana tjeter, qe ishte nje
mjet transporti i preferuar para vitit 1990,
pothuaj eshte zhdukur. Aktualisht, me pak
se 1% e grave dhe 6% e burrave shkojne ne
pune me bic;:iklete. Shume qytete ne Europe,
por edhe ne SHBA, Ameriken Latine, dhe
Azi, po bejne perpjekje per ringjalljen e
interesit ndaj bic;:ikletes (Fig. 14). Ne qytetet
evropiane pa korsi bic;:ikletash, ky mjet
perdoret relativisht pak. Ne Kopenhagen,
perdorimi i bic;:ikletave u dyfishua pas krijimi
te korsive per to, megjithe motin e ftohte
(Richards 1990). Hollanda mban rekordin
evropian te perdorimit te bic;:ikletave (ne
c;:erekun e udhetimeve) dhe te korsive per
bic;:ikleta (18,000 km) ne qytete (Pucher
and Lefevre 1996). Ne France, krijimi i
infrastruktures per bic;:ikleta eshte detyrim
ligjor ne te gjitha projektet e rrugeve te
reja urbane. Ne Kopenhagen, Barcelone,
dhe Paris jane vene ne perdorim sisteme ne shumicen e vendeve, te mirat qe sjell
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Fig. 9. Zona kembesore Stmget ne Kopenha·
gen, qe ishte pioniere e kerij koncepti ne
vitin 1962.
Fig. 12. Lagje Woonerf ne qytetin Antwerpen,
Be!gjike.
Fig. 13. Kufizime per trafikun te vendosura
nga vete banoret ne Tirane.
Fig. 14. Kutite e gjelbra per t'u dhene prioritet
biC;ik!etave ne kryqezime ne qytetin Port·
land, SHBA. Bic;iktetat ndalojne perpara
makinave kur semafori eshte i kuq; makinat
nuk mund te marrin kthese pa u nisur
biC;ikletat.
Fig. 15. Parkim per bic;ikteta me qera ne
Barcelone, Spanje.
Fig. 16. Dizenjo te ndryshme makinash elektri·
ke per perdorim brenda qytetit.
Fig. 18. Kamerat e kontrollit te trafikut,
Londer, te vendosura ne lartesi prane
semaforeve.
Dic;iturat e figurave ne faqen 87.
Fig. 7. Stacionet "futuriste" BRT ne ]oha·
nesburg, Afrika e ]ugut.
Fig. 20. Garazh publik shumekatesh ne qyte·
tin Santa Monika, Kaliforni.
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"biyikletash publike" ose "biyikletash me
qira". Keto biyikleta kane vendparkime te
posayme ne pika te ndryshme dhe dizenjo
te dallueshme nga biyikletat e zakonshme,
per te parandaluar vjedhjen e tyre (Fig. 15).
Edhe ne Tirane jane krijuar disa korsi
biyikletash ne rruger e qendres. Tirana
eshte qytet ideal per perdorimin e biyikletes
nga pikepamja e topografise (fushore),
madhesise se qytetit, fuqise blerese, dhe
motit. Ne vitin 2008, rreth 2,000 te rinj i
derguan nje leter te hapur Bashkise duke
kerkuar krijimin e me shume korsish
biyikletash (Gazeta Panorama, 9 gusht 2008).
Por, ne pergjithesi, sot biyikletat perdoren
aq pak sa rezultatet e krijimit te korsive
ekskluzive per to jane te paparashikueshme.
Nje strategji me e mire do te ishte krijimi
i korsive te perbashketa autobus+biyikleta,
te cilat kane qene te suksesshme ne disa
qytete, si ne Berlin. Por, keto duhet te jene
fizikisht te veyuara nga trafiku i makinave
qe perdoruesit te ndihen te mbrojtur.
5. ~'shprese epremtime ofrojne
teknologjite ese ardhmes?
Teknologjite e reja qe po zhvillohen
ne qytetet e mbare botes (me qytetet
amerikanoveriore ne krye), perfshijne
"automjetet e pastra", "karburantet e
pastra", dhe ''rruget inteligjente". Ne
periudha afatgjata, teknologjite e reja
do te zbusin apo zgjidhin probleme, si
ndotja e ajrit, zhurmat, dhe shperdorimi i
energjise. Megjithate, problemeve te tjera, si
bllokimet e trafikut, rreziku i aksidenteve,
dhe pakesimi i aktivitetit fizik per shkak
te varesise ndaj automjeteve, u duhet bere
balle ndryshe. Ne periudha afatshkurtra,
teknologjia po zhbehen per shkak te rritjes
se shpejte te udhetimeve me makina.
Nje numer karburantesh alternative, te
konsideruara me "te pastra" se hidrokarburet
e zakonshme, si gazi natyror i kompresuar
(compressed natural gas ose eNG) dhe gazi
vajguror i lenget (liquefied petroleum gas
ose LPG), dhe biokarburantet si etanoli/
metanoli jane ne perpunim e siper ose ne
faza prodhimi ne vendet e industrializuara.
Disa qeveri ne vende ne zhvillim tashme e
kane ligjeruar perdorimin e gazit natyror si
karburant per transport ne zona me ndotje
te larte (p.sh., taksite ne Buenos Aires dhe,
me se fundmi, te gjithe autobuset e taksite
para vitit 1990 ne Delhi). Ne pergjithesi,
perdorimi i karburanteve alternative si eNG-
ja dhe LPG-ja kushtezohet nga faktore, si
(1) disponueshmeria e karburantit, (2)
disponueshmeria e rrjetit shperndares
(p.sh., qytetet e Europes Lindore kane rrjete
te gatshme gazi per ngrohje) (3) kostoja
e nxjerrjes krahasuar me perfitimin, dhe
(4) kostoja e ndertimit apo konvertimit
te motorreve qe punojne me karburante
alternative (Banka Boterore 2002).
Etanoli/metanoli (qe nxirren nga
drithera ushqimore si misri) do te siguronin
ulje reale te shkarkesave ndotese ne mjedis,
por kostoja e tyre eshte ende teper e
larte krahasuar me benzinen apo naften.
Energjia e prodhuar nga biokarburantet
eshte sa nje e treta e benzines. Per me
teper, nje kushtezim kyy ne shtrirjen e
prodhimit te biokarburanteve eshte sasia e
kufizuar e tokes bujqesore(Khanna et. al.
2008). Mes eksperteve ekziston shqetesimi
se, perdorimi ne mase i biokarburanteve
ne vende te zhvilluara do te sillte nje rritje
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globale te ymimit te drithit, ushqimeve, e
madje bimeve foragjere, duke shkaktuar
zi urie dhe shpyllezim (per te hapur toke
bujqesore) ne vendet e varfra (Hook 2008).
Bujqesia shqiptare sot eshte e paafte te
plotesoje nevojat e vendit per buke (Shahu
2008) dhe duket e pamundur qe te nise se
shpejti prodhimin e bio-karburanteve.
Automjetet elektrike jane te qeta dhe
jondotese ne piken e perdorimit. Ato jane
terheqese, sidomos per udhetime brenda
qytetit, meqe baterite duhen ringarkuar ydo
2-3 ore - energjia diellore mund t'i ushqeje
vetem pjeserisht (Fig. 16). Megjithate,
ndikimi i tyre total ne mjedis varet nga
menyra si prodhohet, depozitohet, dhe
shperndahet energjia elektrike (Sperling
1995) dhe menyra si asgjesohen baterite
e konsumuara. Keto jane kushtezime
madhore, veyanerisht ne vende si Shqiperia
me mungesa kronike te furnizimit me
energji elektrike dhe pa pika riciklimi
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te mbeturinave. Tani per tani, raporti
kosto-perfitim i prodhimit te automjeteve
elektrike eshte aspak i favorshem, edhe ne
vende te pasura (Carlsson and Johansson-
Stenman 2002), pjeserisht per shkak te
antireklames qe u behet automjeteve
elektrike nga industria e naftes.
Automjetet hibride nafte/elektrike
po testohen e zhvillohen me njefare suksesi
ne vendet e industrializuara. Kostoja e tyre
eshte e barabarte me ate te nje automjeti te
rende qe ushqehet me CNG, pra jo e ulet.
Automjetet hibride kursejne 30% energji
krahasuar me automjetet e zakonshme me
nafte.
Automjetet me hidrogjen (ose "fuel
cell") jane po ashtu automjete elektrike.
Hidrogjeni ([eng ose gaz i kompresuar
ne konteinera te posayem) derdhet ne
serbatorin e makines dhe, me pas, ushqen
nje "qelize" ku shnderrohet elektrokimikisht
ne elektricitet, pa djegie te brendshme e pa
shkarkesa vey avullit te ujit (Sperling 1995).
Keto automjete jane teper te shtrenjta edhe
ne vende te zhvilluara; eshte veshtire te
gjejne aplikim te gjere ne vende ne zhvillim
ne periudha afatshkurtra, per shkak te
kostos se larte dhe mugeses se teknologjive
per prodhimin e hidrogjenit te kompresuar
(Banka Boterore 2002).
"Rruget inteligjente" synojne te
ulin konsumin e energjise, ndotjen e ajrit,
dhe aksidentet rrugore duke permiresuar
rrjedhen e trafikut, jo vete automjetet e
karburantet. Keto teknologji jane tashme
ne perdorim ne SHBA dhe disa vende te
Europes, por ne pergjithesi jane teper te
kushtueshme per vendet ne zhvillim. Ne
Tirane, novacioni teknologjik me i fundit
eshte krijimi i nje qendre kompjuterike
te manaxhimit te trafikut, qe kushton
1.8 milione euro dhe po financohet nga
BERZH-i (Fig. 17). Kjo qender do te lidhet
me 64 semafore te sinkronizuar, 18 kamera
vezhguese per trafikun, dhe 10 panele
elektronike me informacione per publikun
mbi kushtet e trafikut (Lajmet e Ditarit
Bashkiak, 26 janar 2009) (Fig. 18).
6. To paguhet kostoja eploto e
pordorimit to automjeteve?
Aktualisht ne Tirane, publiku ne
teresi, jo vetem shoferet, mbart kostot e
jashtme apo eksternalitetet e perdorimit te
automjeteve. Nese perdoruesit e automjeteve
nuk paguajne koston e plote te motorizimit
dhe perdorimit te rrugeve, atehere shfaqen
disa efekte negative: (1) Mjeti i preferuar
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Fig. 3. Makina per "car-sharing" ne Boston,
SHBA. Skemat "car-sharing" perfshijne
nje numer te vogel makinash ne pronesi te
nje kompanie private, qe parkohen ne grup
ne pika te ndryshme te qytetit. Individe pa
makina paguajne nje tarife mujore per t'u
anetaresuar ne kete skeme - duke dhene
numrin e kartes se kreditit per siguri - dhe
me pas paguajne sa here qe perdorin nje
nga makinat e kompanise, te cilat rikthehen
ne vendparkimin me te afert. Ne Europe,
skema te tilla jane zhviltuar se pari ne
veri ne vitet '90. Nje forme akoma me e
thjeshte "car.sharing" eshte kombinimi i
nje grupi personash ne te njejten makine
private per te shkuar ne pune. Shume qytete
amerikane e europiane i inkurajojne keto
forma bashkepunimi duke lene nje korsi te
posa~me ne rruge per automjetet me shume
pasagjere, ose duke sponsorizuar sherbime
interneti qe vene ne komunikim personat qe
deshirojne te perdorin te njejten makine per
kursim.
per levizje behet makina private. (2)
Infrastruktura rrugore shperdorohet, duke
shkaktuar bllokime "te teperta" trafiku. Per
<;:do automjet me teper ne rruge, kostoja
shtese qe paguan shoqeria nuk eshte thjesht
sa kostoja qe paguan vete shoferi per mjetin
e karburantin, por perfshin edhe shu men
e vonesave shtese per perdoruesit ekzistues
te rruges, si dhe koston shtese te ndotjes se
mjedisit. Ne keto kushte, perfitimi personal
i shoferit eshte me i vogel se kostoja totale
shtese apo demi qe peson shoqeria. (3) Nese
shoferet nuk paguajne drejtperdrejt, eshte
1% te kostos. Disa taksa te tjera transporti
urban vileshin nga pushteti qendror, si:
taksa e karburantit, qe perfshinte nje takse
dogane 10% dhe nje takse shitjeje 20%;
taksa e registrimit/qarkullimit te mjeteve;
taksa e akseve (per automjetet e renda ne
baze te ngarkeses); taksa e qarkullimit per
automjete te huaja (1 dollar/dite); dhe nje
takse ndertimi prej 1% te kostos. Gjobat
e trafikut viheshin nga policia rrugore,
organ i pushtetit qendror (T.E.e.N.I.e. and
Transurb 2000). Qe atehere, pagesat per
transportin urban jane rritur vazhdimisht.
veshtire te perdoren kriteret e zakonshme Gjithashtu, eshte vendosur nje takse
ekonomike ne perllogaritjen e kapacitetit mjedisore per automjete me te vjetra se 10
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Fig. 19. Parkim mbi trotuar ne Tirane.
Fig. 21. Dendesia e ulet stimulon perdorimin e
automjeteve private.
Fig. 22. Poster i Dites Boterore pa Makina,
22 Shtator.
rrugor shtese qe duhet siguruar. Per me
teper, disa struktura taksash transporti,
si p.sh., taksat e regjistrimit shabllon qe
bazohen thjesht ne <;:mimin e automjetit
ne treg, jane ne dem te mjedisit sepse ulin
<;:mimin e automjeve te vjetra ndotese dhe
ngrene <;:mimin e automjeteve te reja me te
pastra. Nje menyre e percaktimit te taksave
ne mbrojtje te mjedisit eshte te identifikohen
mjetet e demshme dhe te taksohen keto me
teper, duke u shoqeruar edhe me programe
skrapi (Banka Boterore 2002).
Pagesat per transportin ne Tirane. Ne
vitet '90, te ardhurat vendore nga transporti
vjet. Niveli i taksave ndryshon shpesh. Disa
nga pagesatvjetore per transportin aktualisht
jane: nje takse regjistrimi+qarkullimi
prej 12,400 lek; nje takse per shitjen e
karburantit prej 1-2 lek/liter; nje akcize
per karburantin prej 37 lek/liter; dhe nje
takse dogane prej 20,000/25,000 lek per
veture me benzine/nafte plus nje shtese per
vjetersine. Taksa doganore eshte kritikuar
nga BE meqe taksa e shitjes se automjeteve
brenda vendit (2% e <;:mimit) u hoq kohet e
fundit (Gazeta Shqip, 12 gusht 2009).
Taksat e transportit vilen nga nje
mori organesh vendore e qendrore te
perfshinin: licensat e taksive, pagesat per pabashkerenduara. Gjithashtu, shtypi
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parkim (nje shume modeste prej 40,000 raporton se 45% e automjeteveprivate ne
dollare/vit), dhe nje takse ndertimi prej Shqiperi nuk i paguajne taksat e regjistrimit
e qarkullimit (Gazeta Albania, 7 mars
2009). Krijimi i nje fondi te perbashket
per transportin, mundesisht i administruar
nga nje organ rajonal, do te ishte nje
hap i rendesishem. Bisedat e autores me
urbaniste ne Tirane sugjerojne se rritja
e taksave te transportit eshte nje hap i
papranueshem politikisht tani per tani.
Megjithate, eshte me vlere te rishikohet
pervoja nderkombetare me mekanizmat e
ndryshem te tregut.
Pagesat per rruget. Koncepti se
shoferet duhet te paguajne per privilegjin e
perdorimit te rrugeve eshte vene ne jete ne
te gjithe Europen Perendimore, nepermjet
taksimit te automjeteve e karburanteve.
Sot, pagesat e perdoruesve jane sa dyfishi i
shpenzimeve publike ne ydo vend evropiano-
perendimor dhe jane ligjeruar pa polemika
te ashpra politike. Te perhapura jane edhe
pagesat per perdorimin e autostradave dhe
te urave. Gjithashtu, disa qytete te medha
kane tentuar eksperimente me pagesat e
drejtperdrejta per rruget ne zona urbane.
Skema e pare e ketij lloji u zbatua ne Hong-
Kong ne vitin 1983: shoferet u udhezuan
te pajisin makinat me pllaka elektronike
qe regjistronin levizjet e mjetit ne qytet dhe
kreditonin pronarin sipas zones (Richards
1990). Publiku shpesh i njeson keto skema
me syrin e "Big Brother", por teknologjite
e reja po e tejkalojne kete problem duke
anonimizuar pllakat elektronike. Sidoqofte,
ne shumicen e vendeve, pagesat jane ne
formen e taksave e jo te drejtperdrejta
(Pucher and Lefevre 1996). Per te liruar
trafikun, Bashkia e Tiranes ka propozuar
te ngreje postblloqe ne pikat e hyrjes ne
qytet (tek Rr. e Durresit, Rr. e Elbasanit,
Kombinat, dhe Dajt) ku automjetet nga
rrethe te tjera duhet te paguajne nje bilete
prej 100 lek. Pushteti qendror ka dale
kunder kesaj ideje si jodemokratike (Gazeta
Panorama, 2 prill 2009).
Pagesat kordon. Ne keto skema,
paguhet per te drejten e hyrjes e qarkullimit
brenda nje zone gjeografike (ose kohe)
te kufizuar, zakonisht ne qender te nje
qyteti. Keto skema zbatohen me ndihmen
e postblloqeve apo kamerave elektronike
qe lexojne targat. Aktualisht ekzistojne
vetem tre shembuj pagesash kordon ne
bote: ne Londer, Stokholm, dhe Singapor.
Ndikimi i tyre ka qene pozitiv brenda
qendrave, por keto skema kane dhene pak
fryt ne zvogelimin e numrit te pergjithem
te udhetimeve me automjete ne keto qytete.
Pagesat per parkimin. Ne Tirane,
parkimi ne rruget publike eshte pothuaj
kudo falas. Parkimi gjate dites perceptohet
si problem madhor (Fig. 19). Nje raport i
Ministrise se Puneve Publike, Turizmit e
Transportit ne vitin 2008 shprehet se, kerkesa
aktuale per parkim falas kerkon, ne teori,
400 km buze rrugesh. Kjo "kerkese" do te
ulej ndjeshem nese do te caktohej nje ymim
tregu per parkimin. Megjithate, edhe oferta
duhet rritur, duke qene se qytetaret parkojne
aktualisht ne vende te papershtatshme, si
trotuaret. Kohet e fundit, Bashkia ka bere
me dije planet per ndertimin e dy garazheve
nentokesore ne qender (Parku Rinia me
kapacitet 1,500 makina dhe Sheshi Italia,
prane stadiumit "Q. Stafa"). Dy firma kane
fituar koncesione 35-vjeyare BOT (bli-opero-
transfero) per ndertimin e tyrej parkimi
siperfaqesor prane ketyre pikave nuk do te
lejohet pas perfundimit te garazheve. Kostoja
e garazheve dhe parkimit ne to nuk eshte
njoftuar ende (Gazew Shqiptare, 13 maj 2009).
Gjithashtu, Bashkia operon disa
sherbime parkimi me pagese me ymim
shumicen e qyteteve te Europes Perendimore
parkimi ne qender, ku kerkesa eshte me
e larte, eshte shume i kushtueshem, dhe
ne disa qytete per te parkuar ne garazhet
publike duhet prenotuar paraprakisht.
Eksperienca mbareboterore ka vertetuar se
parkimi falas ne rruget kryesore e ne lagjet
e banimit nxit blerjen e perdormin e tepert
te automjeteve dhe shton trafikun "ne
kerkim te parkimit", nderkohe qe parkimi
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te ulet ne disa rruge tregtare, ku pagesat i
mbledh dorazi nje person i punesuar, ne
vend te nje kutie automatike. Ata shofere
qe duan te qendrojne per nje kohe te gjate,
parkojne ne rruget e pasme te lagjeve, qe
jane falas. Shume shofere nuk paguajne fare.
Gjithashtu, taksite pa licence shpesh zene
vendparkimet e taksive te rregullta. Gjobat
e parkimit pa leje jane teper te larta, 500-
2,000 lek, dhe per kete arsye, punonjesit
e administrates publike ngurrojne t'i
imponojne (Peter Guest 2006).
Per krahasim, parkimi me pagese
eshte standard ne te gjithe boten. Sot, ne
me pagese ndikon ne formen e transportit
qe zgjedhin qytetaret dhe kohezgjatjen e
parkimit (Shoup 2005). Po ashtu, parkimi
siperfaqesor konsumon truall me vlere,
ndersa parkimet shumekateshe cilesore,
e sidomos parkimet nentokesore, jane
te shtrenjta per t'u ndertuar (Fig. 20).
Zakonisht pagesat e parkimit ne qendra
qytetesh jane te efekrshme nese kushtojne
me shume ose baraz me ymimin vajtje-
ardhje te nje bilete transporti publik.
Opinioni i shume politikaneve e pronareve
dyqanesh se ymimet e larta te parkimit
largojne vizitoret nga qendrat e qyteteve ka
rezultuar i gabuar ne praktike (European
Parking Association 1999).
Parkimi gjate nates ne Tirane eshte
kufizuar per shkak te mungeses se vendit
ne lagjet e ndertuara dendur, dhe makinat
e parkuara buze rrugeve jane te ekspozuara
ndaj rrezikut te vjedhjes. Pallatet e reja te
banimit nuk perfshijne garazhe ne <;mim,
ose i ofrojne me <;mim me te larte per m2
se banesa. Ndarja e <;mimit te garazheve
rezidenciale gjate nates duhet te paguajne
gjithashtu, mundesisht sipas nje skeme
zonale. Bashkia ka pergatitur nje plan te
tille qe ne vitin 2006 (Peter Guest 2006).
Mund te ndertohen gjithashtu struktura
parkimi ne lagje, por vetem nese kostoja e
ndertimit dhe operimit mund te mbulohet
nga perdoruesit.
Taksat e karburantit, regjistrimit,
shitjes dhe importit. Ne pergjithesi, <;mimi
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dhe apartamenteve eshte di<;ka pozitive
sepse ul <;mimin e banesave. Gjithashtu,
ben qe qyteti te qendroje i dendur dhe i
pershtatshem per transport publik. Nese
do te ofroheshin parkingje e garazhe falas
kudo, se shpejti qyteti do te kthehej ne
fushe parkimi, si ka ndodhur shpesh ne
qytetet amerikano veriore (Shoup 2005).
Marreveshja aktuale mes investitoreve e
bleresve, bazuar ne kerkesen e tregut, ku
vetem ata qe zoterojne automjete blejne
garazhe sipas nevojes, eshte me efektive
ne nje qytet te dendur si Tirana. Por
banoret qe parkojne falas pergjate rrugeve
i karburantit eshte i ndryshem ne vende
te ndryshme, jo per shkak te ndryshimit
te <;mimit baze, por per shkak te akcizave
mbi karburantin. Ne vendet e Europes
Perendimore, keto shkojne nga 65% deri
ne 80% te <;mimit te karburantit (Pucher
and Lefevre 1996; AW 2000). Ne Europen
Lindore, akcizat e karburantit jane shume
me te uleta, rreth 28-39% e <;mimit te
karburantit, per shkak te fuqise me te ulet
blerese. Ne shumicen e vendeve evropiane,
taksat e naftes jane me te uleta se taksat e
benzines (AW 2000), sepse nafta perdoret
jo vetem ne qytete, por edhe per transport
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mallrash tregtare dhe ne bujqesi. Taksa e
naftes per perdorim urban mund te rritet
pa rritur taksen e naftes per perdorim
bujqesor, duke i dalluar te dyja llojet me
ane te ngjyrosjesj kjo metode perdoret me
sukses ne Kili (Banka Boterore 2002).
Shumica e vendeve evropiane ne
vitet '90 vilnin taksa te larta per shitjen e
automjeteve, sa 25-40% e ~mimit, madje
deri 100% ne Portugali, Finlande, dhe
Danimarke (Pucher and Lefevre 1996), por i
kane ulur aktualisht per te stimuluar bizneset
vendese dhe industrine automobilistike
gjate krizes ekonomike globale. Per
me teper, shume qeveri europiane po
propozojne ulje taksash ne rast blerjesh te
automjeteve jondotese. Per shembull, ne
Belgjike, bleresit e automjeteve jondotese
perfitojne nje ulje ~mimi prej 15%, te
sponsorizuar nga qeveria. Ne pergjithesi ne
Europe, niveli i taksave te regjistrimit varet
nga madhesia e motorit te mjetit dhe nivelet
e shkarkesave ndotese ne mjedis. Ne Austri,
taksa vjetore e regjistrimit varion sipas
nivelit te konsumit te karburantit nga mjetij
Spanja ofron nje ulje prej me shume se 800
dollare te takses se regjistrimit te nje makine
te re nese kjo zevendeson nje makine te
vjeter ndotesej ne Hungari, nuk paguhet
takse regjistrimi nese blihet nje makine
hibride. Per mjetet e transportit te mallrave
(qe demtojne asfaltin shume me teper se
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veturat), niveli i taksave varet nga pesha e 2000). Nga qytetet ne zhvillim, Meksiko
mjetit dhe, nganjehere, nga numri i akseve. Siti u perpoq te ndalonte qarkullimin e
Taksat e importit (dogana) kane vlejtur per automjeteve private sipas targave (p.sh., targat
kufizimin e numrit te automjeteve, sidomos me numer <;:ift qarkullojne ne dite me numer
atyre ndotese, ne vende te izoluara pa <;:ift) , por kjo skeme rezultoi antiproduktive
prodhim automjetesh vendes, si ne rastin e sepse shume familje blene makina te dyta
Singaporit, shtet-ishull. me targe te alternuar. Kjo pervoje sugjeron
se metodat e kontrollit-dhe-komandes, te
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7. Kufizime na pardorimin e
automjeteve?
Pak qytete kane eksperimentuar me
zbatuara ne mbare qytetin, nuk jane shume
efektive. Ne Tirane, keto lloj masash shihen
si jehone e kontrollit te sjelljes gjate sistemit
kufizimin selektiv te automjeteve. Disa komunist. Per segmentet me te pasura te
vende te Europes, si Gjermania dhe Franca, popullsise, makina perben nje simbol te lirise
kane zbatuar skema ku vetem automjetet lie dhe statusit ne shoqeri. Shoqeria civile eshte
pastra", te pajisura me certifikate, lejohen te e dobet dhe organizimi politik ne mbrojtje te
qarkullojne gjate alarmeve te ndotjes (AW mjedisit numeron pak shembuj.
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8. Forcim ikontrolleve urbanistike?
Transporti publik dhe mjetet e
pamotorizuara funksionojne vetem ne
dendesi te larta. Transporti publik nuk
mund te operoje me fitim ne dendesi te
uleta ku ka pak pasagjere (Fig. 21). Prandaj,
kontrollet urbanistike te perdorimit te
tokes, qe variojne ne tepermi nga vendi
ne vend, kane pasoja te rendesishme ne
sistemin e transportit. Aty ku kontrollet
urbanistike jane te rrepta, qytetet jane me
te dendura e kompakte, ndersa nje sistem
urbanistik doreleshuar sjell shperhapje te
ndertimeve ne territor; kjo rrit distancat
mes destinacioneve. Historikisht Holanda,
Gjermania, Zvicra dhe Vendet Skandinave
kane pasur ligje urbanistike shume te forta.
Perkundrazi, ltalia, Spanja, Portugalia, tani
edhe Evropa Lindore, kane kontrolle te
dobeta urbanistike mbi perdorimin e prones
private. Franca dhe Belgjika qendrojne diku
midis ketyre ekstremeve me shume rregulla,
por qe nuk zbatohen rreptesisht (Pucher and
Lefevre 1996).
Gjate procesit te transformimit pas
renies se komunizmit, Tirana u kthye
ne nje qytet "te dyfishte". Ne brendesi u
ndertuan me shpejtesi fenomenale pallate
shumekateshe banimi. Te ardhurit e varfer
nga rrethet e tjera u strehuan ne banesa me
dendesi te ulet, te ndertuara pa leje ne periferi.
Dendesia e larte ne brendesi te Tiranes eshte
e papajtueshme me automjetet private dhe
ka shkaktuar nivele te larta trafiku. Nga ana
tjeter, dendesia favorizon transportin publik,
ndersa te ardhurit ne zonat informale
te periferive kane akses te kufizuar ndaj
autobuseve dhe shpesh perdorin furgone
informale. Udhetimet e tyre ne qender te
qytetit jane te kushtueshme, te parehatshme
dhe te gjata. Por, keto periferi jane tashme
nje pjese e pamohueshme e realitetit urban.
Ne te ardhmen, eshte e deshirueshme te
dendesohen ato, perpara se te zihet toke e
re per ndertime, si<;: eshte rekomanduar nga
te gjithe planet urbanistike ne njezet vitet e
fundit.
9. Tii organizohen fushata
informueselsensibilizuese?
Suksesi i fushatave sensibilizuese ne
fushen e transportit urban varet nga vendi
dhe niveli i interesit ne <;:eshtjet mjedisore
(Fig. 22). Tirana feston Diten Boterore
pa Makina <;:do 22 shtator dhe, nje here
ne vit, Bashkia organizon Naten e Bardhe
pa makina. Por qarkullimi i automjeteve
ndalohet vetem ne disa rruge gjate
ketyre veprimtarive, te cilat, fatkeqesisht,
shpesh nuk jane te mirorganizuara dhe
mirereklamuara, dhe shkaktojne bllokime
trafiku, zhurma, dhe kaos. Deri edhe lideret
politike jane pikasur duke shkelur rregullin
e mosqarkullimit me automjete. Per me
teper, keto aktivitete nuk shoqerohen me
stimuj si p.sh., transport publik falas per
ate dite, gara <;:iklistike etj. (Gazeta Shekulli,
23 shtator 2006; Gazeta Korrieri, 24 dhjetor
2006). Si te tilla, ato japin pak kontribut ne
ndergjegjesimin e popullsise.
MbylUe
Nje qytet i dendur e kompakt si Tirana,
ku nje pjese e mire e destinacioneve mund
te arrihet ne kembe ose me udhetime
te shkurtra me autobus, ka nje shans te
jashtezakonshem per zhvillimin e nje sistemi
te qendrueshem transporti, me perdorim te
kufizuar te automjeteve, me transport publik
te pershtatshem, dhe me masa pro mjeteve te
pamotorizuara, sipas shembullit te kryeqyteteve ka te ardhura te uleta. Ne keto kushte, ne vend
te tjera te Bashkimit Europian, drejt te cilit te projekteve te shtrenjta infrastrukturore, si
asp iron Shqiperia. Ndonese shume njerez transporti publik mbi shina, duhen ndermarre
e shohin me shume shqetesim pushtimin e masa me kosto te ulet, te cilat mund te sigurojne
ndotjen e qytetit nga trafiku i automjeteve, nuk permiresime te konsiderueshme. Keto masa
ekziston nje tradite per kthimin e deshirave te perfshijne: (1) permiresimin e metejshem te
publikut ne politika publike. Per me teper, nje trotuareve per kembesoret, (2) krijimin e zonave
pjese e pronareve te automjeteve qe i perkasin vetem per kembesore, (3) krijimin e udheve te
shtresave me te pasura, ngulmojne se shoqeria e ndara per autobuse e biyikleta, dhe (4) pagesa
Tiranes duhet te ndjeke strategji aktive ne favor te arsyeshme per parkimin. Nje hap i dyte do te
te automjeteve. ishte krijimi i nje sistemi BRT. Keto jane strategji
Nderhohe qe mireqenia private eshte te qendrueshme, realiste, dhe te realizueshme
rritur ne menyre fenomenale, sektori publik financiarisht.
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